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최근 들어 우리시대를 나타내는 최고의 화두는 유비쿼터스(Ubiquitous)라 할
수 있다. 유비쿼터스란 언제 어디서나 존재한다는 라틴어로,물이나 공기처럼
도처에 있는 자연상태를 의미한다.현재 사용되는 단어는 정확히 ‘유비쿼터스
컴퓨팅’의 줄임말이다.그 의미는 언제 어디서나 어떤 것을 이용해서라도 온라
인 네트워크상에 있으면서 서비스를 받는 환경,공간을 의미한다.이를 해상에
적용시켜보면,해상에서의 선박이나 해상안전표지 등은 육상에서 떨어져 있는
고립된 하나의 구조물이라 할 수 있다.따라서 그 제어나 감시를 위해서는 유
비쿼터스 환경 구축이 필수적이라 할 수 있다.
이러한 해상에서의 유비쿼터스 환경을 구축해줄 수 있는 도구로 AIS가 있다.
선박운항에 있어서 정보수집 작업은,매우 중요한 작업으로,그 중에서도 상대
선에 관한 정보의 수집에는 많은 시간과 노력을 기울이고 있다.그래도 수집가
능한 정보에는 한계가 있으며,불충분한 정보에 근거하여 선박의 행동을 결정
하지 않으면 안 되는 상황이다.그래서 선박을 자동으로 식별하는 장치 검토에
관하여 국제항로표지협회(InternationalAssociationofLighthouseAuthorities
:IALA)를 중심으로 추진하였다.이러한 상황에서 국제해사기구(International
MaritimeOrganization:IMO)에 있어서 SOLAS제52장의 개정작업을 행하였
다. 여기에는 IMO와 IALA가 협력하여 선박자동식별장치(Automatic
Identification System :AIS)의 규격을 정하였다.이것이 IMO Resolution
MSC.74(69)이다.이 AIS(AISTypeA라고 불리고 있다)는 2002년부터 국제항
해에 종사하는 300톤 이상의 신조선을 중심으로 탐재되고 있다.AIS에는 이것
외에도 소형선박용의 AIS(AISTypeB)가 있다.이것은 TypeA에 비하여 완
화된 규격이고 가격이 싸기 때문에 많은 소형선에 탑재될 것으로 기대된다.
우리나라에서는 AIS육상국을 2004년 말까지 구축하였으며,그 외 음영구역
에 대하여 추가적으로 국을 설치할 계획으로 되어 있다.그러나 AIS의 탑재요
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건은 여객선 및 국제항해에 종사하는 선박 등 대형선 위주로 되어 있어서,실
제로 많은 해양사고를 당하고 있는 소형선박이나 레저용 선박에 대한 안전관리
는 미흡한 실정이다.또한 항로표지 분야에서 활용하기 위한 방안도 필요한 실
정이다.본 연구에서는 이러한 RealTime쌍방향 정보제공 시스템인 AIS를 해
상안전표지시설분야에 활용하기 위한 해상실험을 실시하였다.이는 RealTime
정보제공을 위한 유비쿼터스 해상안전표지시설의 구축의 토대를 마련하기 위한






유비쿼터스란 정보통신 네트워크에 의해 언제라도,어디에서라도,무엇이든지
(누구라도)연결되는 것으로,인간의 보다 풍요로운 생활을 가능하게 하는 사회
이다.
어디에서라도라고 하는 것은 PC가 있는 책상 앞에서 뿐만 아니라,옥외나 자
동차 등 이동하는 매체 안에서도 네트워크에 접속할 수 있다는 것이며,언제라
도라고 하는 것은 PC작업 중일 때 뿐만 아니라 실내에서의 일상생활 활동 중
이거나 외출중,이동중일대도 네트워크에 접속할 수 있다는 것을 의미한다.그
리고 무엇이든지라고 하는 것은 PC간 뿐만 아니라,PC이외의 정보 기기에 의
해 사람과 사람이 연결되거나 사람과 물건,물건과 물건 간의 접속도 가능하게
된다는 것이다.
여기서 말하는 유비쿼터스 네트워크 사뢰란 일본에서 재발견되어 독자적인
개념형성이 이루어지고 있는 정보기술(IT)패러다임(Paradigm)이다.
과거에는,유비쿼터스 컴퓨팅(UbiquitousComputing)이라는 개념이 소개된
적이 있었다.이것은 제록스의 MarkWeiser가 1988년에 소개한 것으로,그때는
유비쿼터스라는 단어가 처음으로 IT분야에서 이용되었다.유비쿼터스라는 말은
도처에 있다.편재한다라는 의미로 유비쿼터스 컴퓨팅이란 어디에서나 고도의
정보처리 능력을 가진 기기 즉,컴퓨터를 활용할 수 있다는 것을 의미한다.
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유비쿼터스 네트워크 사회는 이것을 포함한 보다 상위의 개념이라고 정의할
수 있다.다시 말해 유비쿼터스 네트워크 사회란 개별의 IT 활용을 가리키는
것이 아니라,정보 기기에서부터 네트워크,플랫폼,그리고 솔루션까지 포함한
보다 넓은 개념을 가리키는 것이다.MarkWeiser의 유비쿼터스 컴퓨팅을 이른
바 프리인터넷(Pre-Internet)시대의 컴퓨팅 개념이라고 한다면,유비쿼터스 네
트워크 사회는 포스트인터넷(Post-Internet)시대의 새로운 IT환경이나 활용 환
경을 가리키는 개념이다.
2.1.2유비쿼터스의 적용사례
유비쿼터스의 적용사례를 개인적인 범위에서 살펴보면 다음과 같다.
-소중한 사람이나 물건(가족,친구,집,자동차 등)이 위험에 처했을 때 다른
장소에 있는 자신에게 통지해 줄 수 있다
-외출 시 자택을 상시 자동 감시하여 이상이 있으면 알려 주며 필요에 따라
서 경비회사에 자동 통보해줄 수 있다
-저렴한 칩을 붙여 두어 자신의 소지품(지갑이나 우산 등)을 분실했을 경우
곧바로 찾을 수 있다
-영화관이나 콘서트장 입구나 요금소,역의 개찰구,주차장의 게이트 등에서
IC카드나 휴대전화 등을 대는 것으로 간단히 통과할 수 있다
-주민등록표․인감증명 발행 등의 행정서비스,확정신고,선거의 투표 등이
인터넷으로 처리된다
-관광정보 등의 검색 기능이나 자동번역 기능,길안내,화상전화 지원 등 휴
대전화를 이용해 안심하고 부담 없이 해외여행을 즐길 수도 있다.
-약을 휴대전화 등에 접근시키는 것만으로 종류를 알 수 있어 약의 오용이
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나 부작용을 방지할 수 있다.
-자동차에 고기능 카 네이게이션이나 자동 제어에 의한 운전 지원기능을 탑
재하여 보다 안전․쾌적하게 운전할 수 있다.
-외출 시라도 휴대전화 등으로 텔레비전 방송을 볼 수가 있다.
-휴대전화 등의 간단한 조작에 의해,외출지로부터 가정내의 다양한 전자제
품의 스위치(에어컨,급탕,밥솥 등)를 원격 조작할 수 있다.
-미리 등록해 두면 이동(보행,주행)중에 자신 근처에 있는 가게의 광고나
할인권 등의 정보를 휴대전화등으로 입수할 수 있다.
-가전기기 등을 일상생활에 이용하는 것만으로 자동적으로 건강 데이터가
측정되어 원격지에 있는 전문가가 진단 필요에 따라서 건강상담을 받게 된다.
-외출 시라도 휴대전화 등으로 텔레비전 방송을 볼 수가 있다.
-찻집이나 택시 안 등 오피스 밖에 있어도 화상회의나 미팅에 참가할 수 있
다.
기업에서 유비쿼터스를 이용한 정보시스템 활용현황으로는,
-
하지만 이러한 유비쿼터스의 문제점은,개인의 경우는 개인정보 보호문제,바이
러스 감염에 대한 문제 등을 들 수 있으며,기업의 경우는 정보 시큐리티 대책




선박의 교통을 관리하는 관할 구역이 항계 내에서 연안해역으로 점차 확대되는
개념으로 변해가고 있으며,레이더의 탐지 범위를 벗어난 해역은 물론 특히,해
양 오염 민감 선박에 대해서는 대양 항로에서부터 통항을 관리하여 만약의 사
태에 대비하고자 하는 경향을 보이고 있다.
지금까지의 선박교통관리 개념은 레이더를 이용한 물표식별에 의한 것으로,
항만관리국에서 항만질서 유지와 사고 예방차원에서 이루어져 왔다.이는 가
시거리를 벗어난 지역은 정보획득이 불가능하였으며,또한 레이더의 고유오차
때문에 정보 정확성에 항상 이의를 제기해 오곤 하였다.
선박 상호간의 충돌사고 예방에는 레이더 및 ARPA레이더를 이용하여 상호
관계를 파악함으로써 사고 예방에 기여하고 있고,좌초사고의 예방을 위해서는
선박의 선위 측정 장비로부터의 선위를 해도 상에 기점하여 관리함으로써 사고
예방에 기여하고 있으나,몇가지 문제점이 있어 다음과 같은 방안이 강구되어
야 했다.
(1)탐지 성능의 향상 및 대체 처리 방안
(2)Shadowing현상 해소방안
(3)RealTime화를 통해 지연 해소
(4)위치오차의 해소 및 분해능의 향상
(5)정보제공의 간소화 및 통합화
(6)식별 취득 방법의 확립
이러한 문제점은 항공계에서도 예외는 아니어서 1987년경부터 ICAO(국제민
간항공기구)를 중심으로 항공교통관리를 위한 Transponder개발에 착수하였고,
1993년에 항공용 ADS(AutomatedDependantSurveilance)Transponder의 표
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준을 설정하였다.
이와 같이 항공업계에서 개발되어온 자동식별 Transponder를 해상에 이용하
는 방안이 각 국별로 진행,국제해사기구가 중심이 되어 AIS의 표준화가 이루
어져 왔다.AIS는 위에서 열거한 문제점들을 해소할 수 있는 방안으로서,해양
사고의 예방적 수단이 될 뿐만 아니라,선위통보제도에의 이용 및 레이더와는 별도
로 TrafficImage를 얻어 VTS에의 활용도 가능한 장비이다.
그러나 IMO의 입장은,물론 연안역 통합관리를 각 연안국의 주권에 속하는
문제이지만,각 연안국이 서로 다른 장비의 탑재를 요구한다면 선박에게 부
담과 혼선을 초래하게 됨으로,장비의 규격은 국제해사기구(IMO)에서 통일
하겠다는 입장을 취하게 되었다.이러한 목적으로 국제해사기구(IMO)에서는 AIS라
는 이름 아래 INMARSAT 트랜스폰더의 사용,VHF/DSC 트랜스폰더의 탑재,
4SBroadcasting트랜스폰더의 사용 등을 검토하여 오다,4SBroadcasting트랜스
폰더를 UniversalShipborneAIS로 채택하였고,WRC-97회의에서는 IMO의
요구를 받아들여 Channel87(161.975MHz)과 Channel88(162.025MHz)을 AIS
전용 주파수로 할당하였다.
따라서 AIS를 이용한 광역 해상교통관리의 개념은 항해선박에 대한 운항정
보를 실시간으로 획득하여 제공하는 기능을 부가하였다.따라서 정보이용자도 해
상교통관리 뿐만 아니라,예인선,여객선,도선선,기타 해양작업선 등의 위치
파악 및 항행제어 등에 이용하고,또한 부표 등 항로표지에 부착된 센서로
부터의 해상상태,조류 등에 관한 정보를 수집,AIS를 통해 제공할 수 있게 되
었다.
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제3장 해상실험의 방법과 내용
3.1실험개요
항로표지용 AIS의 해상실험은 한국해양대학교(M342호)를 센터(모국)로 하고
부산해양수산청의 협력을 받아 부산항유도등부표,감천항유도등부표를 자국으
로 하고,모국 및 자국에 AIS를 설치하여 실시간으로 둥부표의 위치,등명기의
점멸상태,태양전지전압,축전지전압,장비전압 등 6가지 항목을 실시간으로 감
시하였다.실험은 2005년 8월 10일부터 두 유도등부표에 설치하여 현재까지 진
행하면서 데이터를 축적하였다.<그림 1>에 유비쿼터스 해상안전표지시설 구
축을 위한 해상실험의 개요도를 나타낸다.
<그림 1>유비쿼터스 해상안전표지시설 구축을 위한
해상실험의 개요도
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3.2해상실험의 방법 및 내용
3.2.1해상실험의 방법
유비쿼터스(해상의 언제,어디서나,안전정보획득)해상안전표지시설의 구축을
위하여 해상실험에 사용된 장비의 명를 <그림 2>에 나타낸다.
<그림 2>항로표지용 AIS시스템의 명세
모국장비의 구성은 다음과 같다.






<그림 3>에 모국시스템의 구성도를 나타낸다.
<그림 3>모국시스템 구성도
모국을 운용하기 위한 Software는 AIS의 통달거리내의 AIS를 장착한 선박
의 파악할 수 있도록 전자해도기반의 AISPlotter를 구성하여 표현하였으며,일
반적인 선박의 AIS 정보외에 유도등부에 대한 감시와 제어를 위한 항목들이
추가 되어 실시간으로 부산항 및 감천항 유도등부표 주변의 교통상황,유도등
부표의 상세정보로서 등부표명,일련번호(표지번호,MMSI번호),태양전지전압,
축전지전압,장비전압,유도등표의 기준점(해도상의 위치),현재의 등부표의 위
치,현위치의 기준점으로부터 거리,등부표의 기준점으로 부터의 이탈거리 및
이탈시의 경보거리 등을 표현하도록 하였으며,영역내 선박의 항적 및 등부표
의 이력도 표현할 수 있게 하여 유비쿼터스 해상안전표지시설을 구축하기 위한
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기본 해상실험이 가능하도록 구성하였다.
<그림 4>운용 Software의 화면구성
또한 자국장비의 구성은 다음과 같다.
1)자국용 AIS장비 :각 1식
2)Solarcel:각 설치소 2개
3)Battery:각 설치소 6개




<그림 5>과 <표 1>에 자국장비의 구성을 나타낸다.
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<그림 5>자국 장비의 구성도
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<표 1>자국장비의 구성
그리고 <그림 6>에 부산항 유도등부표에 항로표지용 AIS 장비를 장착한
설치현황을 나타낸다.
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<그림 6>부산항유도등표에 장비의 설치현황
3.2.2해상실험의 내용
□ 해상실험의 목적
○ RealTime의 쌍방향 정보제공 시스템인 AIS를 해상안전표지시설분야에
활용하기 위한 해상실험
○ REALTIME정보제공을 통한 유비쿼터스(해상의 언제,어디서나 해상안
전정보취득 가능)해상안전표시설의 구축의 토대 마련
□ 실험내용(단계별)
○ 대형 유도등부표에 AISTransponder를 설치하여 데이터의 수신/전송,전
력 안정성(SolarCel),장비의 신뢰성 등 확인 (1단계)
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○ 등부표에 설치된 각종센서와의 인터페이스 및 제어/감시 확인 (2단계):
집약관리시스템과 관련
○ 해상상태 감지센서가 부착된 부표 등 항로표지를 이용하여 조류 등의 해





-부산청 :김민철 사무관,오재봉 주임
-목포청 :이종철 계장
-부산항 유도등부표에의 설치 허가(부산청)
-임시항행통보(본부)
-집약관리에 대한 조언(목포청)
○ 학 :한국해양대학교 국승기 교수
-실험센터,전반적인 조정 및 진행
-센터용 AIS장비제공(실험실습기자재)
-데이터의 수집 및 분석
-실험결과 보고서 작성
○ 실험대상 부표 :부산항 유도등부표,감천항 유도등부표
○ 실험센터 :한국해양대학교 국승기 교수연구실(M342호)
□ 실시일정
○ 실험일정 :8월 중순 -10월 말(등부표 센서와의 인터페이스 및 제어/감
시)
○ 제1차 평가회의 :8월 말 한국해양대학교(관ㆍ학 협동)
○ 2단계 :10월 중순-10월 말(해상 및 기상정보의 수집 및 제공)
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○ 제2차 평가회의 :10월 말 한국해양대학교(관ㆍ학 협동)(산포함예정)
□ 기대효과
○ VHF를 이용한 집약관리시스템의 보완 및 대체(AtoN TOCenter):ATC
○ 주요 항로표지의 User에 대한 RealTime정보제공 (AtoN TO User):
ATU
○ 기상표지신호에의 활용(AtoNTOCenter/User):ATCU
□ 활용 및 향후계획
○ 산ㆍ학ㆍ관 협력프로그램에 의한 세미나 개최
○ 전자항행지원시스템으로의 활용
○ 우리나라의 항로표지 관련 신기술의 주도
□ 참고사항
○ Message21:ReportingA-to-N information,항로표지 메시지 자동 방
송,등부표에서 등대(관제감시 장소)로 전송
○ Message8:Reportingweathersensordate,등부표에서 선박에 파고 등
의 기상 정보를 송신
○ Message12:Sendingaddressedsafetyrelatedtextdataanoption,수
신 지정 안전 메시지,등부표의 위치 이탈 사항이 message21을 통해 보고되




AIS를 부산항 및 감천항 유도등부표에 설치하여 2005년 8월 10일부터 8월말
까지 수집된 데이터를 분석하였다.등부표는 육상에서 떨어진 해상에 설치되기
때문에 전원의 공급이 중요하게 된다.등부표에서는 태양전지 및 축전지를 이
용하여 등명기에 전원을 공급하고 있다.그래서 본 실험에서는 별도의 태양전
지판을 설치하고 축전지를 연결하여 기존의 등부표의 전원과는 독립적으로
AIS장비에 전원을 공급하고,별도의 등명기를 설치하고 천으로 가려 기존의
등부표의 등화를 방해하지 않도록 하였다.부산항 유도등부표에는 54W급 태양
전지판 2장과 축전지 6개,감천항 유도등부표에는 70W급 태양전지판 2장과 축
전지 6개를 설치하였다.<그림 7>에 부산항 유도등부표의 시간에 따른 태양전
지판의 SolarCel출력전압의 변화를 나타낸다.일출에서 일몰까지는 정격전압




또한 <그림 8>에 부산항유도등부표의 축전지 전압변화를 나타낸다.거의 일
정하게 정격전압인 12-13V사이를 나타내고 있음을 알 수 있다.
-19-
<그림 8>부산항유도등부표의 축전지 전압변화
<그림 9>에 부산항유도등표의 등명기의 상태변화를 나타낸다.항로표지원격제
어 및 감시를 위하여서는 등명기의 상황을 파악하고 이를 제어할 수 있어야 하
는데 AIS를 이용하여 등명기의 상태를 파악하고자 하는 의도이다.그래서 등명
기의 상태표시는 모국의 모니터에 on(0),off(2)로 표시되도록 하였다.부산항유
도등부표는 항상 off된 상태를 유지하도록 하였으며,감천항유도등부표는 일광
변을 설치하여 실제 등부표가 빛의 양에 따라 on-off되는 것과 같이 on-off되
도록 하여 등명기의 상태를 모니터 하였다.<그림 10>는 감천항유도등부표의
등명기의 상태변화를 나타낸다.야간에 정상적으로 on되고 주간에 off되고 있음
을 보여주고 있다.
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<그림 9>부산항유도등부표의 등명기의 상태변화
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<그림 10>감천항유도등부표의 등명기의 상태변화
<그림 11>에 부산항유도등부표에 설치된 AISTransponder의 전압변화를 나타
낸다.주야간 일정하게 정격전압 12V를 나타내고 있음을 알 수 있다.
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<그림 11>부산항유도등표의 AISTransponder의 전압변화
<그림 12>은 부산항유도등부표의 괘적을 나타내고 있다.30m반경 내에서 움
직이고 있음을 보여주고 있다.그러나 9월 6일 태풍나비가 내습하였을 때,등부
표가 북쪽으로 70m정도 이동하였는데, 이는 부산항유도등부표가 수심
45m-50m정도에 설치되어 있으나 체인의 길이가 130m인 점을 감안하면 이상
은 없는 범위에서 움직이고 있다는 것을 알 수 있다.이렇게 등부표는 체인으
로 연결되어 있으므로 항해자는 이점에 충분이 유의하여야 한다.
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<그림 12>부산항유도등표의 궤적
<그림 13>에 모국의 AIS장비로 관측된 부산항 주변 통항선박의 궤적을 나
타낸다.AIS를 이용하여 AIS가 장착된 선박의 통항량을 조사영역을 설정하여
조사하고 기간을 설정하여 선박의 궤적을 표시할 수 있도록 프로그램을 구성하
였다.이는 항로표지를 관리하는데 있어서 항로표지 주변수역의 통항선박에 대






본 연구에서는 유비쿼터스 해상안전표지시설의 구축을 위한 해상실험을 실시
하여,AIS를 활용하여 항로표지 감시,원격제어,실시간 정보제공에 관한 사항
을 확인하여 RealTime 전자항해지원시스템의 토대를 마련하였다.모국용
System 1대와 자국용 System 2대를 각각 부산항 유도등부표와 감천항 유도등
부표에 설치하여 시험한 결과는
1.시간에 따른 SolarCel접압의 변동은 오전 5시30분경부터 오후 7시30경까
지 충전이 되는 것을 알 수 있었으며,이는 일몰과 일출 시간을 근거로 하였을
때 신뢰성 있는 Data임을 알 수 있었다.
2.시간에 따른 Battery전압의 변동은 12.0V ∼13.0V로 안정화되어 있음을 알
수 있었다.
3.시간에 따른 AISTransponder의 변동은 두군데의 유도등부표에서 동일하게
12.0V로 매우 안정화 되어 있음을 알 수 있었다.
4.설치 후 등명기 상태의 변화는 초기 설치시 이상 유무를 알기 위해 부산항
의 경우는 고장(OFF)로 설치하였으며,감천 항의 경우는 정상(ON/OFF)를 표
시할 수 있도록 설치하였으므로 신뢰성 있는 Data를 얻었음을 확인 할 수 있
었다.
5.AIS A-to-N을 설치함으로 인해 일정 기간,일정 구역내의 교항량 조사도
조사할 수 있었으며,부산항이 감천항에 비해 교항량이 복잡함을 알 수 있었다.
6.부산항과 감천항의 유도등부표의 위치를 조사한 결과 부산항 유도등부표의
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경우 한국연안 등대표를 참조하였을 경우 중심 위치가 위도 35도 03.975분,경
도 129도 7.859분으로 기록되었 있으나 실제 시혐에서 얻은 중심위치가 위도
35도 04.029분,경도 129도 07.861분로 차이를 나타났으며,감천항의 경우도 기
준 위치가 위도 35도 1.883분,경도 129도 1.363분으로 기록되어 있으나 실제
시험에서는 위도 35도 2.068분,경도 129도 1.224분으로 차이가 나타났다.
7.부산항과 감천항 유도등부표의 이동 반경을 조사한 결과 부산항 유도등부표
의 경우는 약 30m의 직경내를 이동하였으 며,감천항 유도등부표의 경우는
20m의 직경내를 이동하고 있음을 알 수 있었다.
8.결론적으로 현재 항로표지용으로 사용하고 있는 VHFSystem을 대처할 수
있을 뿐 아니라,교항량 및 유도등부표 의 Tracking조사,DB함으로 인해 유용
한 자료가 AISA-to-N을 통해 얻을 수 있으므로 장점이 많다고 할 수 있다.
향후 유비쿼터스 해상안전표지시설의 구축을 위하여 각종 세선들과의 인터페






[3]국승기(2005),“AIS국제적인 동향 및 안전분야에서의 활용방안”,목요해양
수산포럼 발표문집,해양수산연수원.
